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บทคัดยอ 
 นโยบายการพัฒนาประเทศของไทย โดยเฉพาะแผนการพัฒนาดานเศรษฐกิจ สงผลใหมีการขยายตัวของ
เมืองเพ่ิมมากขึ้น และมักเกิดขึ้นกับเมืองขนาดใหญ เนื่องจากการอพยพเขาอยางไมมีทีสิ่้นสุด เพราะมีแรงดึงดูดจาก
แหลงงาน ความพรอมสมบูรณของระบบบริการสาธารณะอ่ืนๆ เชน สถานพยาบาล สถานศึกษา ฯลฯ สงผลตอความ
ตองการท่ีเพ่ิมขึ้นในเร่ืองของท่ีพักอาศัย และการเดินทางท่ีมีความซับซอนมากขึ้น งานวิจัยน้ีมีจุดมุงหมายเพ่ือหาพ้ืนท่ี
วางของการใหบริการขนสงสาธารณะในกรุงเทพมหานคร โดยใชเปนแนวทางในการแกไขการใหบริการในพื้นที่วาง 
และสามารถตอบสนองความตองการในการเดนิทางของประชากรในกรุงเทพมหานคร 
 ผลการวิจัย พบวา จํานวนชุมชนในกรุงเทพมหานคร จํานวน 1,239 ชุมชน มีจํานวนชุมชนที่อยูในขอบเขต
ของการใหบริการขนสงสาธารณะ จํานวน 828 ชุมชน และอีก 411 ชุมชนทีอ่ยูในพื้นที่วางของการใหบริการขนสง
สาธารณะ โดยประชากรในชุมชนที่อยูในพืน้ที่วางเหลานี ้ประสพกับปญหาในการเดินทางเขาถึงจุดใหบริการขนสง
สาธารณะ เชน การเปล่ียนยานพาหนะ คาใชจายท่ีเพ่ิมขึ้นในการเปล่ียนยานพาหนะ ซึง่ภาครัฐควรมีนโยบายในการ
บริหารจัดการระบบขนสงสาธารณะใหดีขึ้น เพื่อสนองตอบการเดินทางใหกับประชากรในเมือง ไดแก การใชตั๋ว
โดยสารของระบบขนสงสาธารณะเปนระบบเดียวกัน เพื่อใหการเดินทางสามารถเชื่อมตอกันไดทุกประเภท และมี
คาใชจายในการเดินทางลดลง ในกรณีที่เปนพื้นที่วาง (Gap) ของการใหบริการ ภาครัฐควรจัดใหมีระบบขนสง
สาธารณะขนาดเล็ก เชน รถสองแถว (Shuttle bus) เสริมการใหบริการในราคายอมเยาว 
คําสําคัญ : พ้ืนท่ีวางของการใหบริการ 
 
Abstract 
 According to the national development policy of Thailand, particularly the economic 
development plan, an urban area has been sprawling without planning. As a result of its expansion, 
people have been moving into the area because of many pull factors—job availability, good public 
services such as hospitals, educational institutions, etc. These factors lead to a high demand of dwellings 
in the urban area. The pattern of transportation has become complicated due to  this expansion. Thus, 
this research attempted to find gap areas of mass transportation services in Bangkok. Results from this 
research would be addressed in order to improve the transportation system in Bangkok. 
This research finds that Bangkok has 1,239 communities in its area.  About 66.83 percent of the 
communities in Bangkok are located within mass transportation system, whereas 33.17 percent are 
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 located in the gap areas of mass transportation system. In the latter case, people have difficulties of 
transportation accessibility. The results lead to a conclusion that the government sector should take this 
problem into account. A policy of mass transportation system has to be reviewed and improved in order 
to serve all dwellings in Bangkok.  
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บทนํา 
 การเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจและการขยายตัวของเมืองอยางไมมีที่สิ้นสุด สงผลใหเกิดการเพ่ิมขึ้นของ
ประชากรในเมืองใหญอยางรวดเร็ว โดยเฉพาะกรุงเทพมหานครซึ่งเปนเมืองหลวงของประเทศ เปนศูนยกลางของ
ศาสตรและหนาที่ทุกๆ ดาน ไมวาจะเปนดานเศรษฐกิจ การเมือง การศึกษา แหลงงาน ฯลฯ และยังมีนโยบายการ
พัฒนาดานเศรษฐกิจอยางตอเน่ือง จึงเปนแรงดึงดูดใหประชากรสวนใหญจากท่ัวประเทศอพยพเขาสูกรุงเทพฯ อยาง
ไมมีที่สิ ้นสุด สงผลตอความตองการที่เพิ่มขึ้นในเรื่องของที่พักอาศัย และการเดินทางที่มีความซับซอนมากขึน้ 
ขณะเดียวกันระบบขนสาธารณะท่ีใหบริการในกรุงเทพฯ ยงัไมสามารถตอบสนองพฤติกรรมการเดนิทางของประชากร
ไดเต็มที่ เพราะขนสงสาธาระทีใ่หบริการ ยังขาดการเชือ่มโยงที่เปนระบบโครงขายทั่วพื้นทีข่องกรุงเทพฯ จึงทําใหมี
การขยายตัวเพิม่ขึน้ของปริมาณรถยนตสวนบุคคล เพื่ออํานวยความสะดวกในการเขาถึงพืน้ที่ที่ตองการไดอยาง
สะดวก โดยเฉพาะบริเวณท่ีสําคัญตางๆ เชน ท่ีพักอาศัย แหลงงาน สถานศึกษา สถานที่ราชการ ฯลฯ ซึ่งระบบขนสง
สาธารณะของกรุงเทพฯ ไมวาจะเปนระบบราง ระบบถนน และระบบแมน้ําลําคลอง ไมสามารถใหบริการตอบสนอง
พฤตกิรรมการเดนิทางของประชากรน้ัน เน่ืองจากการใหบริการดังกลาวยังคงเกิดพื้นที่วาง (Gap) ของการเขาถึงจุด
ใหบริการของระบบขนสงสาธารณะ ดังนั้น จึงเปนประเด็นที่นาสนใจในการศึกษาหาพื้นที่วาง (Gap) ของการ
ใหบริการดังกลาว เพ่ือเปนแนวทางในการแกไขปญหา และสามารถสนองตอบพฤติกรรมและความตองการในการ
เดนิทางของประชากรในกรุงเทพมหานคร 
 
วัตถุประสงค 
1. เพ่ือหาพ้ืนท่ีวางของการใหบริการระบบขนสงสาธารณะในกรุงเทพมหานคร 
 2. เพื่อเปนแนวทางแกไขการใหบริการในพื้นที่วาง ใหสามารถตอบสนองความตองการในการเดินทางของ
ประชากรในกรุงเทพมหานคร 
 
ขอบเขตการวิจัย 
ศึกษาตําแหนงของสถานี (ปาย) ขึ้น-ลงในการใหบริการของระบบขนสงสาธารณะหลักในกรุงเทพมหานคร 
มี 6 ประเภท คือ รถประจาํทาง (ขสมก.) รถไฟฟาบีทเีอส (BTS) รถไฟฟากรุงเทพ (MRT) รถไฟฟาแอรพอรต เรล ลิงค 
(Airport Rail Link) เรือโดยสารคลองแสนแสบ และเรือดวนเจาพระยา 
 
ผลสําเร็จและความคุมคาของการวิจัยท่ีคาดวาจะไดรับ 
 กรุงเทพมหานครสามารถลดพ้ืนท่ีวางการใหบริการขนสงสาธารณะ โดยมกีารบริหารจดัการใหระบบขนสง
สาธารณะมีความเชื่อมโยงเปนระบบโครงขายใหบริการกับประชากรในเมือง หรือจัดหาระบบบริการขนสงอื่นๆ ที่ได
 มาตรฐานไวรองรับ เพ่ือเปนการเสริมบริการในบริเวณพ้ืนท่ีวางของการใหบริการขนสงสาธารณะเดิม รวมถึงเปนการ
เผยแพรขอมูลใหกับทุกภาคสวนไดรับทราบ ไมวาจะเปนภาคประชาชน ภาครัฐ และภาคเอกชนผูประกอบการ และ
เปนองคความรูในการวิจัยคร้ังตอไป 
 
นิยามศพัท 
  พื้นที่วางของการใหบริการ หมายถึง พ้ืนท่ีท่ีขาดการบริการของขนสงสาธารณะหลักในกรุงเทพมหานคร 
กลาวคือ ไมมีตําแหนงของสถานี (ปาย) ขึ้น-ลง สําหรับการใชบริการ ไมวาจะเปนรถประจําทาง (ขสมก.) รถไฟฟาบีที
เอส (BTS) รถไฟฟากรุงเทพ (MRT) รถไฟฟาแอรพอรต เรล ลิงค (Airport Rail Link) เรือโดยสารคลองแสนแสบ และ
เรือดวนเจาพระยา  
 
วิธีการดําเนินการวิจัย 
1. ประชากรและกลุมตวัอยาง 
ประชากรในการศึกษาคร้ังน้ี คือ จํานวนชุมชน (หมูบาน) ในกรุงเทพมหานคร ท้ังส้ินจาํนวน 1,239 ชุมชน 
กลุมตัวอยางในการศึกษาครัง้นี ้ไดมาจากการวิเคราะหดวยระบบสารสนเทศภูมิศาสตร (GIS) แบงเปน 
ชุมชนท่ีอยูในขอบเขตการใหบริการของระบบขนสงสาธารณะ จาํนวน 828 ชุมชน และชุมชนท่ีอยูในพ้ืนทีว่างของการ
ใหบริการขนสงสาธารณะ จาํนวน 411 ชุมชน 
 2. เคร่ืองมือที่ใชในการรวบรวมขอมูล แบงเปน 2 สวน คอื 
  2.1 การใชระบบสารสนเทศภูมศิาสตร (GIS) ในการรวบรวมขอมูล ดังน้ี 
   2.1.1 ขอมูลตําแหนงชุมชน (หมูบาน) ในกรุงเทพมหานคร (ดังรูปภาพ 1) 
   2.1.2 ขอมลูถนน และทางนํ้าในกรุงเทพมหานคร (ดังรูปภาพ 2) 
   2.1.3 ขอมูลตําแหนงของสถานี (ปาย) ขึ้น-ลงในการใหบริการของระบบขนสงสาธารณะใน
กรุงเทพฯ 6 ประเภท คือ รถประจําทาง (ขสมก.) รถไฟฟาบีทีเอส (BTS) รถไฟฟากรุงเทพ (MRT) รถไฟฟาแอรพอรต 
เรล ลิงค (Airport Rail Link) เรือโดยสารคลองแสนแสบ และเรือดวนเจาพระยา (ดังรูปภาพ 3) 
  2.2 การใชแบบสอบถาม โดยสรางขึน้จากเอกสารทีเ่กีย่วของกับพฤติกรรมและความคิดเห็นในการ
เดนิทางของประชากรในกรุงเทพฯ โดยเก็บขอมูลจากชุมชนที่ตัง้อยูในพืน้ทีว่างของการใหบริการขนสงสาธารณะใน
กรุงเทพฯ หนวยของการเกบ็ขอมลูเปนครัวเรือน จาํนวน 1,000 ครัวเรือน 
 3. การจัดกระทําขอมูลและการวิเคราะหขอมูล 
  การวิจัยคร้ังน้ี ทําการประมวลผลขอมูล โดยแบงเปนการใชโปรแกรมสําเร็จรูป 2 สวน คอื  
  3.1 การใชระบบสารสนเทศภูมิศาสตร (GIS) โปรแกรม ArcMap 9.3 วิเคราะหขอบเขตการใหบริการ
ของแตละตําแหนงสถานี (ปาย) ขึ้น-ลงในการใหบริการของระบบขนสงสาธารณะในกรุงเทพฯ โดยกําหนดระยะการ
ใหบริการของสถานี (ปาย) ขึ้น-ลงระบบขนสงสาธารณะ เทากับ 800 เมตร ซึง่ประยุกตจาก Walking Distance 
(Chiara. 1984) (ดังรูปภาพ 4) และวิเคราะหหาตําแหนงชุมชน (หมูบาน) ทีอ่ยูภายในขอบเขตและนอกขอบเขตการ
ใหบริการของระบบขนสงสาธารณะ  
 
  
 
รูปภาพ 1 ตําแหนงชุมชน (หมูบาน) ในกรุงเทพมหานคร 
ท่ีมา : การนําเขาขอมูลโดยโปรแกรม ArcMap 9.3 
 
 
รูปภาพ 2 ขอมูลถนนและทางน้ําในกรุงเทพมหานคร 
ท่ีมา : การนําเขาขอมูลโดยโปรแกรม ArcMap 9.3 
  
รูปภาพ 3 ตําแหนง (ปาย) ขึ้น-ลงในการใหบริการของระบบขนสงสาธารณะในกรุงเทพฯ 
ท่ีมา : การนําเขาขอมูลพิกัดตําแหนง (ปาย) โดยระบบสารสนเทศภูมศิาสตร โปรแกรม ArcMap 9.3 
 
 
รูปภาพ 4 ระยะการใหบริการของระบบขนสงมวลชนในกรุงเทพฯ 
ท่ีมา : การวเิคราะหดวยโปรแกรม ArcMap 9.3 
 
   .2 การใชโปรแกรมสําเร็จรูป สําหรับสังคมศาสตร (Software Package for Social SPSS) วิเคราะห
พฤติกรรมและความคดิเห็นในการเดนิทางของประชากรในกรุงเทพฯ ใชคาสถิติความถี่และรอยละ 
 
ขอจํากัดในการศึกษา 
 1. ขอมูลของชุมชน (หมูบาน) ในกรุงเทพมหานคร ท่ีนาํมาใชในการวเิคราะห อาจจะไมครบถวนทุกชุมชน 
(หมูบาน) เน่ืองจากอาจจะมีชุมชนบางแหงเกิดขึ้นใหม และยังไมมีการขึ้นทะเบียนกบัหนวยงานของกรุงเทพมหานคร 
 2. ขอมูลการใหบริการของระบบขนสงสาธารณะ ประเภทระบบราง ที่ยังไมแลวเสร็จ จะไมถูกนํามา
พิจารณาในการศึกษาคร้ังน้ี 
 3. ขอมูลการใหบริการของโครงการรถโดยสารดวนพิเศษ (BRT) ของกรุงเทพมหานคร ไมถูกนํามา
พิจารณาในการศึกษาคร้ังน้ี เน่ืองจากในวนัท่ีดาํเนินการศึกษาวิจัยน้ันโครงการดังกลาวยังไมแลวเสร็จ 
 
ผลการวิจัย 
 การศึกษาหาพื้นที่วาง (Gap) ของการใหบริการขนสงมวลชนในกรุงเทพมหานคร แบงการวิเคราะห
ออกเปน 3 สวนคือ 
 1. การหาพื้นที่วาง (Gap) ของการใหบริการขนสงสาธารณะในกรุงเทพมหานคร ดวยระบบ
สารสนเทศภูมิศาสตร (GIS) พบวา ชุมชน (หมูบาน) ท่ีอยูในขอบเขตการใหบริการของระบบขนสงสาธารณะ มี
จาํนวน 828 ชุมชน และชุมชน (หมูบาน) ท่ีอยูในพ้ืนท่ีวางของการใหบริการขนสงสาธารณะ มีจาํนวน 411 ชุมชน โดย
สวนใหญชมุชน (หมูบาน) ท่ีอยูในพ้ืนท่ีวางของการใหบริการ มักอยูบริเวณชานเมืองและบริเวณถนนวงแหวนชั้นนอก
ของกรุงเทพฯ ทัง้ฝงตะวันออก เชน เขตดอนเมือง เขตบางเขน เขตคันนายาว เขตคลองสามวา เขตหนองจอก เขต
ลาดกระบัง และฝงตะวันตก เชน เขตจอมทอง เขตหนองแขม เขตทวีวัฒนา เขตทุงครุ เขตบางขุนเทียน เขตบางแค 
เขตบางบอน เปนตน ซึ่งการเดินทางจะสะดวกใชยานพาหนะสวนตัวเปนหลัก (ดังรูปภาพ 5)  
 
รูปภาพ 5 ชุมชนที่มีทีต่ั้งอยูในและอยูในพื้นทีว่างการใหบริการระบบขนสงสาธารณะในกรุงเทพฯ 
ท่ีมา : การวเิคราะหดวยโปรแกรม ArcMap 9.3 
  
 ทั้งนี้ ชุมชน (หมูบาน) ท่ีอยูในพ้ืนท่ีวางการใหบริการระบบขนสงสาธารณะ จํานวน 411 ครัวเรือน มี
พฤตกิรรมการเดนิทางและความคดิเห็นตอการใหบริการขนสงสาธารณะ ดงัน้ี 
 2. พฤติกรรมการเดินทางของชุมชนในพื้นที่วาง (Gap) ตอการใหบริการขนสงสาธารณะใน
กรุงเทพมหานคร พบวา ครัวเรือนจํานวน 1,000 ครัวเรือน สวนใหญไมมียานพาหนะสวนตัว (รอยละ 62.1) มี
ครัวเรือนเพียงรอยละ 37.9 ที่มียานพาหนะเปนของตนเอง ซึ่งผูไมมียานพาหนะสวนตัว มักจะเลือกใชระบบขนสง
สาธารณะประเภทรถประจาํทาง (ขสมก.) เปนสวนใหญ (รอยละ 55.1) รองลงมาคือ รถไฟฟาบีทีเอส (BTS) รถไฟฟา
กรุงเทพ (MRT) เรือโดยสารคลองแสนแสบ เรือดวนเจาพระยา และรถไฟฟาแอรพอรต เรล ลิงค (Airport Rail Link) 
ตามลําดับ (รอยละ 18.4, 15.5, 8.2, 1.5 และ 1.3 ตามลําดับ) 
  พฤติกรรมของผูไมมียานพาหนะเปนของตนเอง มีรูปแบบการเดินทางจากบานพักอาศัยไปยังจุดใหบริการ
ขนสงสาธารณะ สวนใหญเลือกใชบริการรถจกัรยานยนตรับจาง (รอยละ 34.0) รองลงมาคือ เดินเทา รถสองแถว รถ
รับจาง รถจกัรยาน ตามลําดบั (รอยละ 23.6, 8.4, 7.7 และ 4.1 ตามลําดับ) นอกจากน้ี มบีางครัวเรือนท่ีอาศยัรถยนต
หรือรถจกัรยานยนตของเพ่ือน หรือคนรูจกั (รอยละ 22.2) และจากการเลือกรูปแบบการเดินทางดังกลาว มีคาใชจาย
ในเดนิทางอยาง 10 บาท (รอยละ 33.5) รองลงมาคือ มีคาใชจายอยูระหวาง 11-20 บาท (รอยละ 17.0) ระหวาง 21-
30 บาท (รอยละ 3.1) มากกวา 40 บาทขึน้ไป (รอยละ 3.0) ตามลําดับ แตบางครัวเรือนไมมีคาใชจายในการเดินทาง 
เน่ืองจากมีพฤติกรรมการเดินทางจากบานพักอาศัยไปยังจุดใหบริการขนสงสาธารณะดวยวิธีเดินเทา หรือใชจักรยาน 
แตมรีะยะทางในการเดนิเทาหรือใชจกัรยานอยางนอย 100 เมตร (รอยละ 7.9) รองลงมาคือ มีระยะทางเดินเทาหรือ
ใชจกัรยาน ระหวาง 101-200 เมตร (รอยละ 5.0) ระหวาง 401-500 เมตร (รอยละ 4.5) และมากกวา 500 เมตร (รอย
ละ 2.1) ตามลําดับ 
นอกจากนี ้ในการเดินทางจากบานพักอาศัยไปยังจุดบริการขนสงสาธารณะ มีบางครัวเรือนมีความ
จําเปนตองมีการเปลี่ยนยานพาหนะเพื่อใหเขาถึงจุดใหบริการขนสงสาธารณะ โดยมีจํานวนการเปลีย่นอยางนอย 1 
คร้ังตอการเดนิทาง (รอยละ 12.7) รองลงมาคือ เปลีย่น 2 ครัง้ตอการเดินทาง (รอยละ 11.2) และเปลีย่นมากกวา 2 
คร้ังขึ้นไป (รอยละ 1.6) ตามลําดับ ซึ่งการเปล่ียนยานพาหนะเพ่ือใหเขาถึงจุดใหบริการสูงสุดถึง 4 คร้ังตอการเดนิทาง 
และจากการเปล่ียนแปลงยานพาหนะในการเขาถึงจุดใหบริการน้ีทําใหตองมีการเสียคาใชจายในการเดินทางเพ่ิมขึ้น 
โดยตองเสียคาใชจายเพ่ิมขึ้นมากสุดอยูระหวาง 11-20 บาท (รอยละ 9.0) รองลงมาคือ เสียคาใชจายระหวาง 21-30 
บาท (รอยละ 5.5) ตามลําดับ และตองเสียคาใชจายสูงสุด คือ มากกวา 40 บาทข้ึนไป (รอยละ 2.3) 
 3. ความคิดเห็นของชุมชนในพื้นที่วาง (Gap) ตอการใหบริการขนสงสาธารณะในกรุงเทพมหานคร 
พบวา ครัวเรือน 1,000 ครัวเรือน สวนใหญมีความเห็นตอการเลือกใชบริการขนสงสาธารณะวา ชวยประหยัด
คาใชจายในการเดินทาง (รอยละ 44.7) สามารถชวยลดปริมาณการจราจรในทองถนน ลดมลพิษทางอากาศ (รอยละ 
42.9) ชวยประหยัดพลังงานนํ้ามัน (รอยละ 42.3) แตท้ังน้ี มีความคิดเห็นวาประเภทและจํานวนของขนสงสาธารณะ
ยังมีนอยไมเพียงพอตอความตองการ (รอยละ 32.1) อีกท้ังการใหบริการอยางไมเปนระบบโครงขายและไมครอบคลุม
พ้ืนท่ี (รอยละ 35.2) รวมถึงการใหบริการขนสงสาธารณะยังใหความปลอดภัยในชีวิตและทรัพยสินไมดีพอ (รอยละ 
32.0) ซึ่งภาครัฐควรมกีารปรับปรุงสภาพการใหบริการขนสงสาธารณะโดยสวนรวม เชน รถประจําทาง (ขสมก.)  เรือ
คลองแสนแสบ เรือดวนเจาพระยา เปนตน (รอยละ 45.0) 
 
 
 ขอเสนอแนะการวิจัย 
 1. ภาครัฐควรมนีโยบายในการบริหารจดัการระบบขนสงสาธารณะใหดขีึน้ เพ่ือสนองตอบการเดนิทางใหกบั
ประชากรในเมือง เชน การใชตัว๋โดยสารของระบบขนสงสาธารณะเปนระบบเดียวกัน เพื่อใหการเดินทางสามารถ
เชื่อมตอกันไดทุกประเภท และมีคาใชจายในการเดินทางลดลง  
 2. ภาครัฐควรจัดใหมีระบบขนสงสาธารณะขนาดเล็ก เชน รถสองแถว (Shuttle bus) เสริมการใหบริการใน
ราคายอมเยา ในบริเวณท่ีเปนพ้ืนท่ีวาง (Gap) ของการใหบริการขนสงสาธารณะ 
 3. ภาครัฐควรใหประชาชนไดมสีวนรวมในการกาํหนดเสนทางของขนสงสาธารณะ  
 4. ภาครัฐควรมีมาตรการเกบ็ภาษจีากการใชถนนของประชาชนท่ีใชยานพาหนะสวนบุคคล 
 5. ในกรณีท่ีระบบขนสงมวลชนระบบราง มีการเปดใหบริการครบถวน และครอบคลุมตามแผนพัฒนาการ
คมนาคมขนสงแลว ควรมีการเพ่ิมขอมูลของสถานี (ปาย) มาวิเคราะหเพ่ิมเติม 
 6. ควรนําขอมูลสถานีบริการของโครงการรถโดยสารดวนพิเศษ (BRT) ของกรุงเทพมหานครมารวมใน
วิเคราะหคร้ังตอไป 
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